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Abstract of DE1 0259428 

The motor vehicle has a front section (1 ) with 
two opposing longitudinal beams (2) on the 
sides of the vehicle, each with a deformable 
section (4) for impact force absorption. The 
deformable sections are movable between 
extended and retracted positions dependent 
on the sensed speed of the vehicle. The 
deformable sections are moved by actuators to 
selectively extend the side longitudinal beams. 
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(54)Bezetchnung: Vorderwagen fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug 

(57) Zusammenfassung: Oie Erfindung betrifR einen Vor- 
derwagen (1) fur ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraft- 
fahrzeug, mitzwei sich auf gegenuberliegenden Seiten des 
Vorderwagens (1) in etwa in Fahrzeuglingsrichtung erstre- 
ckenden Lingslraoem (2). An den Langstragerenden (3) 1st 
jeweils ein DeformationseJement (4) zur Absorption von Be- 
wegungsenergie bei einem Aufpralt auf den Vorderwagen 
(1) angeordnet. ErfindungsgemaR ist das Oeformationsele- 
ment (4) mittels einer Betatigungseinrichtung in Abhangig- 
keit von mittels wenigstens einer Sensoreinrichtung sen- 
sierten Unfallparametern, insbesondere der Fahrgeschwin- 
digkeit, zwischen einer Einfahr-Position und wenigstens ei- 
ner Ausfahr-Position fur eine Verlangerung des jeweils zu- 
geordneten Langstragers (2) veriagerban 




Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen \AOTerwagen fur 
ein Fahrzeug, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug, 
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Stand derTechnik 

[0002] In einem Kraftfahrzeug sind eine Vielzahl von 
Bauteilen fur eine Absorption von Bewegungsenergie 
bei einem Aufprall ausgelegt. Grundsatzlich wird 
dazu bei einer Krafteinleitung Bewegungsenergie in 
Verformungsarbeit umgesetzt, wodurch solche Bau- 
teile deformiert, insbesondere verkurzt werden. Sol- 
che Bauteile sind insbesondere in der Fahr- 
zeugstruktur und im Fahrzeuginnenbereich angeord- 
net. 

[0003] Es ist beispielsweise allgemein bekannt, vor- 
dere Langstrager als Faltenbeulrohr auszubilden, die 
bei einem Frontaufprall des Kraftfahrzeugs verkurzt 
und zurEnergieabsorption aufgefaltet werden. Allge- 
mein bekannt sind auch Deformationselemente als 
Bestandteile der Innenverkleidung einer Fahrgastzel- 
le in einem moglichen Aufschlagbereich eines Insas- 
sen bei einem Fahrzeugaufprall. 
[0004] Allgemein bekannt sind Deformationsele- 
mente als sogenannte Typschadenelemente. Diese 
stellen insbesondere eine Verbindung zwischen 
Langstragerenden und einem Sto&fangerquertrager 
eines Kraftfahrzeugs dar. Bei einem Aufprall vorbe- 
stimmter GroBenordnung verformen sie sich und sol- 
len einer Beschadigung der steiferen Langstrager 
vorbeugen. Oadurch konnen ggf. Reparaturen ein- 
fach, schnell und kostengunstig durch Austausch der 
Typschadenelemente vorgenommen werden. Solche 
Typschadenelemente sind in einer Mehrzahl von 
Ausfuhrungsformen, insbesondere als Stulprohre. 
Pralltopfe Oder Faltenbeulrohre bekannt. 

Aufgabenstellung 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es. einen alternati- 
ven Vorderwagen fur ein Fahrzeug, insbesondere fur 
ein Kraftfahrzeug, zu schafTen, der insbesondere bei 
einem Frontaufprall gute Energleabsorptionseigen- 
schaften aufweist. 

[0006] Diese Aufgabe wird geldst mil den Merkma- 
len des Anspruchs 1. 

[0007] Gemafl Anspruch 1 weist ein Vorderwagen 
zwei sich auf gegenuberliegenden Seiten des Vor- 
derwagens in etwa in Fahnzeuglangsrichtung erstre- 
ckende Langstrager auf. wobei an den Langstrage- 
renden jeweils ein Deformationselement zur Absorp- 
tion von Bewegungsenergie bei einem Aufprall auf 
den Vorderwagen angeordnet ist. Erfindungsgemaft 
ist das Deformationselement mittels einer Betati- 
gungseinrichtung in Abhangigkeit von mittels wenigs- 
tens einer Sensoreinrichtung sensierten Unfallpara- 
metem. insbesondere der Fahrgeschwindigkeit, zwi- 
schen einer Einfahr-Position und wenigstens einer 



Ausfahr-Position fur eine Verlara^ung des jeweils 
zugeordneten Langstragers verl^Mar. 
[0008] Bei einem derartigen AutHj des Vorderwa- 
gens konnen durch das Deformationselement die En- 
ergieabsorptionseigenschaften eines derartigen 
Fahrzeugs, insbesondere bei einem Frontalaufprall 
erheblich verbessert werden, da hierdurch uber ei- 
nen l&ngeren Verformungsweg. fur den die Deforma- 
tionselemente in die Ausfahr-Position verlagert wer- 
den, mehr Energie in Verformungsarbeit umgesetzt 
werden kann. Die Betatigungseinrichtung kann hier 
zum Verlagem der Deformationselemente zwischen 
der Einfahr-Position und der Ausfahr-Position in Ab- 
hangigkeit von einer sensierten Fahrgeschwindigkeit 
und/oder in Abhangigkeit von mittels z. B. einer 
pre-crash-Sensorik sensierten Oaten betatigt wer- 
den. D. h., dass die Deformationselemente je nach 
sensierten Unfallp.arametern sich die Deformationse- 
lemente entweder in der Einfahr-Position oder in der 
Ausfahr-Position befinden konnen. Bei in der Ein- 
fahr-Position befindlichen Deformationselementen ist 
zwar die Moglichkeit der Energieabsorption aufgrund 
der fehlenden Verlangerung der Langstrager durch 
die Deformationselemente nicht gegeben, dafiir ist 
aber z. B. bei einem Aufprall eines FuGgangers auf 
den Vorderwagen ein dementsprechend weicherer 
Aufprall desselben auf den Vorderwagen moglich, so 
dass dadurch evtl. Beeintrachtigungen des Fuftgan- 
gers reduziert werden konnen. 
[0009] In einer besonders bevorzuglen Ausfuh- 
rungsform kann das Deformationselement bei einer 
mittels der wenigstens einen Sensoreinrichtung sen- 
sierten Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Typ- 
schaden-Geschwindigkeitsbereiches liegt, als Typ- 
schadenelement in die Ausfahr-Position verlagert 
werden. 

[0010] Befinden sich die Deformationselemente in 
der Ausfahr-Position, so ist damit der jeweils zuge- 
ordnete Langstrager durch das Deformationselement 
verlangert, so dass damit ein lingerer Verformungs- 
weg durch das als Typschadenelement eingesetzte 
Deformationselement zur Verfugung steht und somit 
ggf. eine Beschadigung der Langstrager verhindert 
werden kann. Dadurch konnen Reparaturen einfach 
und kostengunstig durch Austausch der Deformati- 
onselemente vorgenommen werden. 
[0011] Wird eine mittels der wenigstens einen Sen- 
soreinrichtung sensierte Fahrgeschwindigkeit, die in- 
nerhalb eines Fufigangerschutz-Geschwindigkeits- 
bereiches liegt, der sich an den Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereich anschlieGt, wobei die Ge- 
schwindigkeitsobergrenze des Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereiches kleiner ist als die Geschwin- 
digkeitsuntergrenze des FuRgangerschutz-Ge- 
schwindlgkeitsbereiches, ermittelt, kann das Defor- 
mationselement in die Einfahr-Position verlagert 
sein. 

[0012] Somit ist bei einem Aufprall eines FuBgan- 
gers auf den Vorderwagen. insbesondere auf den 
Sto&fangeruberzug durch die in der Einfahr-Position 



befindlichen Deformationselemente J ^Mj r den Fuft " 
ganger weicherer Aufprall moglich, sH damit das 
Verletzungsrisiko fur den Fuftganger reduziert wer- 
den kann. 

[0013] Liegl die mittels der wenigstens einen Sen- 
soreinrichtung sensierte Fahrgeschwindigkeit inner- 
halb eines Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, 
der sich an den FuOgangerschutz-Geschwindigkeits- 
bereich anschlielM, wobei die Geschwindigkeitsober- 
grenze des FuBgangerschutz-Geschwindigkeitsbe- 
reiches kleiner ist, als die Geschwindigkeitsunter- 
grenze des Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, 
kann das Deformationselement in die Ausfahr-Positi- 
on veiiagert sein. Damit ist bei einem Frontcrash 
durch die in der Ausfahr-Position befindlichen Defor- 
mationselemente der Jeweils zugeordnete Langstra- 
ger verlangert. so dass damit ein lingerer Verfor- 
mungsweg fur die Umsetzung von Energie in Verfor- 
mungsarbeit zur Verfiigung steht. Damit kann die ein- 
geleitete Bewegungsenergie durch die Deformati- 
onselemente zusammen mil den Langstragem ggf. 
so weit abgebaut werden, dass die Belastung fur die 
Fahrgastzelle und somit fur die Fahrzeuginsassen re- 
duziert ist. 

[0014] Bei einer Verlagerung der Deformationsele- 
mente alleine in Abhangigkeit der Fahrzeugge- 
schwindigkeit kann diese reversibel erfolgen, bei ei- 
nem zusatzlich senslerten Frontcrash und somit ei- 
ner crashaktiven Verlagerung der Deformationsele- 
mente kann diese auch irreversible erfolgen. 
[0015] Bei einer konkreten Weiterbildung kann die 
Geschwindigkeitsobergrenze des Typschaden-Ge- 
schwindigkeitsbereiches in etwa 15 km/h betragen. 
Die Geschwindigkeitsobergrenze des Fuflganger- 
schutz-Geschwindigkeitsbereiches kann in etwa 40 
bis 45 krn/h betragen. Oamit konnen aufgrund der 
den jeweiligen Geschwlndigkeltsbereichen zugeord- 
neten unterschiedlichen Positionen der Deformati- 
onselemente unterschledliche gesetzJlche Anforde- 
rung einfacher bzw. besser erfullt werden. 
[0016] Die Anforderungen bei einer Typschaden- 
prufung sind dahingehend ausgelegt, dass bis zu ei- 
ner Maximalgeschwindigkeit von 15 km/h bei einem 
Aufprall auf den Vorderwagen eine Beschadigung 
der Langstrager vermieden werden soil. Da sich die 
Deformationselemente im Typschaden-Geschwin- 
digkeitsbereich in der Ausfahr-PosiBon befinden, ist 
dadurch die Umsetzung der eingeleiteten Bewe- 
gungsenergie durch die Verlagerung und/oder Ver- 
formung der Deformationselemente moglich. so dass 
damit die Langstrager unbeschidigt bleiben konnen. 
[0017] Bei einem sog. Beinimpaktortesf, mil dem 
geforderte Fuflgangerschutzmaftnahmen gepruft 
werden konnen, durfen bei einem Aufprall eines Full- 
gangers auf den Vorderwagen maximale Belastungs- 
grenzen, wie z. B. ein vorbestimmter Kniebiegewin- 
kel, nicht uberschritten werden. Der zugehorige Ge- 
schwindigkeitsbereich ist bei einer Maximalge- 
schwindigkeit von 40 bis 45 km/h nach oben be- 
grenzt. Die Deformationselemente befinden sich im 



Fuflgangerschut2-Gescbwrndigj^^ereich in der 
Einfahr-Position, so dass bei Aufprall eines 

Fufigangers auf den Vorderwagen die Verlagerung 
und/oder Verformung der Deformationselemente 
nicht erfolgen kann. Dadurch ist die Belastung fur den 
Fuliganger vorteilhaft reduziert. 
[0018] Bei hoheren Fahrgeschwindigkeiten, die 
fiber der Geschwindigkeitsobergrenze des Fuftgan- 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches liegen, steht 
bei einem Frontcrash der Schutz bzw. ggf. die Unver- 
sehrtheit der Fahrgastzelle und somit der Fahr- 
zeuginsassen im Vordergrund. Dies ist z. B. im Eu- 
ro-NCAP gefordert. Somit sind im Frontcrash-Ge- 
schwindigkeitsbereich der Deformationselemente in 
der Ausfahr-Position, so dass damit die Langstrager 
verlangert sind und ein vergro&erter Verforrnungs- 
weg bzw. Verlagerungsweg insgesamt zur Verfiigung 
steht. Die eingeleitete Bewegungsenergie wird durch 
das Oeformationselement zusammen mit den Langs- 
tragem durch Deformation dieser beiden Bauteile so- 
weit in Verformungsarbeit umgesetzL dass die Belas- 
tung der Fahrgastzelle vorteilhaft reduziert werden 
kann. 

[0019] Gemafl einer weiteren Ausgestaltung kann 
das Deformationselement eine Prallplatte und ein di- 
rekt daran anschlieflendes Fuhrungsteil aufweisen. 
Das Fuhrungsteil ist in dem jeweils zugeordneten 
Langstragerende verschiebbar gehalten. Somit ist 
eine funklbnssichere Verlagerung des Deformations- 
elementes von der Einfahr-Position in die Aus- 
fahr-Position moglich. Das Fuhrungsteil kann dabei 
formschlUssig im Langstragerende aufgenommen 
sein, so dass damit ein mogliches Verkanten wah- 
rend der Verlagerung des Deformationselementes 
ausgeschlossen ist. 

[0020] In einer bevorzugten Weiterbildung kann bei 
einer Krafteinwlrkung auf das Deformationselement 
in der Ausfahr-Position dieses vorzugsweise durch 
die Betattgungseinrichtung kraftbegrenzt wenigstes 
teilweise in Richtung Einfahr-Position verlagert wer- 
den 2ur Absorption von Bewegungsenergie. Die 
Kraftbegrenzung kann zudem durch eine dement- 
sprechende Ausfiihrung des Deformation selements 
bzw. des zugeordneten Langstragers erfolgen. 
Grundsatzlich ist anstelle bzw. zu der Verlagerung 
der Oeformationselementa ein wenigstens teilweises 
Ausbeulen der Deformationselemente zur Umset- 
zung der Bewegungsenergie moglich. 
[0021] Gernafi einer Weiterbildung kann die Betati- 
gungseinrichtung hydraulisch und/oder mechanisch 
und/oder elektrisch belatigbar sein. Solche Betati- 
gungseinrichtungen sind allgemein bekannt und kon- 
nen somit z. 8. in Abhangigkeit des zur Verfiigung 
stehenden Bauraumes frei gewahlt werden. 
[0022] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform kann 
zwischen dem Deformationselement in der Ein- 
fahr-Position und einem eine AuHenhaut bildenden 
Stoftfangeruberzug ein Deformationsfreiraum ausge- 
bildet sein. Bei einer Verlagerung des Deformations- 
elements in die Ausfahr-Position wird der Deformali- 



onsfreiraum weitgehend mit dem (^^rnationsele- 
ment ausgefutlt. Damit ist der fur da J^prmationse- 

lement maximale zur Verfugung steTPTde Verlage- 
rungsweg ausgenutzL 

[0023] Bei einem Aufprall z. B. eines Fuflgangers 
auf den Vorderwagen bei einer Fahrgeschwindigkeit 
innerhalb des FuRgangerschutz-Geschwindigkeits- 
bereiches. bei dem sich das Deformationselement in 
der Einfahr-Position befindet, kann der Stoflfangeru- 
berzug unler Ausnutzung des Deformationsfreirau- 
mes zur Absorption von Bewegungsenergie einbeul- 
bar sein. Dadurch trifft der Fuftganger auf den gegen- 
uber dem Deformationselement weichen Stoflfanger- 
iiberzug. der dadurch in den Deformationsfreiraum 
einbeult Somit kann die Belastung fur den Fuflgan- 
ger aufgrund des Aufpralls auf den StoBf§ngeruber- 
zug und dem damit verbundenen Einbeulen dessel- 
ben reduziert werden, so dass die Verletzungs- 
schwere beim FuRganger gesenkt werden kann. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0024) Anhand einer Zeichnung wird die Endung na- 
her eriautert. 
[0025] Es zeigen: 

[0026] Ftg. 1 eine schemalische Schnittdarstellung 
in Fahrzeuglangsrichtung durch einen Langstrager 
mit einem Deformationselement in einer Einfahr-Po- 
sition. und 

[0027] Fig. 2 die schematische Schnittdarstellung 
von Fig. 1 mit dem Deformationselement in der Aus- 
fahr-Position. 

[0028] Ein Vorderwagen 1 fur ein Kraftfahrzeug 
welst zwei sich auf gegeniiberiiegenden Seiten des 
Vorderwagens 1 in etwa in Fahrzeuglangsrichtung 
erstreckende Langstrager 2 auf. An den Langstrage- 
renden 3 ist jeweils ein Deformationselement zur Ab- 
sorption von Bewegungsenergie bei einem Aufprall 
auf den Vorderwagen 1 angeordnet. 
[0029] Zur Verdeutlichung der Anordnung des De- 
formationselementes 4 am Langstragerende 3 ist in 
Fig. 1 schematisch eine Schnittdarstellung in Fahr- 
zeuglangsrichtung durch den Langstrager 2 darge- 
stelit. Das Deformationselement umfasst ein Prall- 
platte 5 und ein daran direkt anschliedendes Fuh- 
rungsteil 6. Das Fuhrungsteil 6 kann innerhalb des 
Langstragerendes 3 verschoben werden, wobei in 
Fig. 1 eine Einfahr-Position des Deformationsete- 
mentes 4 gezeigt ist. Bei einer Verlagerung des De- 
formationselementes 4 in Pfeilrichtung des Pfeiles 7 
von Fig. 1 wird das Deformationselement 4 von der 
Einfahr-Position in die in Fig. 2 dargestellte Aus- 
fahr-Position verlagert. Dadurch wird der Langstrager 
2 in Fahrtrichtung gesehen nach vome verlangert. 
(0030) Ein Stoflfangeruberzug 8 bildet die Auflen- 
haut des Vorderwagens im Bereich der Langstrager 
2, wobei der Stoflfangeruberzug 8 im Bereich des 
Deformationselements 4 so ausgebildet ist, dass bei 
einem in der Einfahr-Position befindlicheh Deformati- 
onselement 4 ein Deformationsfreiraum 9 zwischen 



dem Stofifangenuberzug 8 und jjg^Prahplatte 5 des 
Deformationselements 4 gebilJ^vd. Die Verlage- 
rung des Deformationselement^ 4 zwischen der 
Einfahr-Position und der Ausfahr-Position erfolgt mit- 
tels einer nicht dargestellten Betatigungseinrichtung. 
[0031] Aufgrund von einer nicht dargestellten Sen- 
soreinrichtung sensierten Unfallparametern, zu de- 
nen auch insbesondere die Fahrgeschwindigkeit zu 
zahlen ist, kann das Deformationselement reversibel 
und/oder irreversibel zwischen der Einfahr-Position 
und der Ausfahr-Position verlagert werden. Befindet 
sich die Fahrgeschwindigkeit innerhalb eines Typ- 
schaden-Geschwindigkeitsbereiches, der vorzugs- 
weise durch eine Maximalgeschwindigkeit von 15 
km/h nach oben begrenzt ist, kann sich das Deforma- 
tionselemenl 4 in der in Fig. 2 dargestellten Aus- 
fahr-Position befinden, so dass das Oeformationsele- 
ment als Typschadenelementfungiert. Bei einer Kol- 
lision innerhalb dieses Geschwindigkeitsbereiches 
wird das Reformationselement kraftbegrenzt in Rich- 
tung Einfahr-Position verlagert bzw. verformt. so 
dass die Langstrager 2 ggf. schadensfrei bleiben. Bei 
hoheren Fahrgeschwindigkeiten, die innerhalb des 
FuGgangerschutz-Geschwindigkeitsbereiches, der 
vorzugsweise durch eine Maximalgeschwindigkeit 
von 40 bis 45 km/h nach oben begrenzt ist, iiegen, 
kann das Reformationselement 4 in der Einfahr-Posi- 
tion sein. so dass der Deformationsfreiraum 9, der 
zwischen der Prallplatte 5 des Reformationselements 
4 und dem Stoflfangeruberzug 8 gebildet wird. zur 
Verfugung steht. Somit wird bei einem Aufprall eines 
Fudgangecs auf den Stoflfangeruberzug 8 dieser ein- 
gebeult unter Ausnutzung des Deformationsfreirau- 
mes, wodurch die Belastung fur den Fuftganger vor- 
teilhaft redU2iert ist. Bei hohen Fahrgeschwindigkei- 
ten. die innerhalb eines Frontcrash-Geschwindig- 
keitsbereiches. dessen Geschwindigkeitsuntergren- 
ze grofler als vorzugsweise 45 km/h ist, Iiegen, kann 
das Reformationselement 4 in der Ausfahr-Position 
sein, so dass damit der Langstrager 2 verlangert ist 
fur einen langeren Verformungs- bzw. Verlagerungs- 
weg und einer damit verbundenen grofieren Energle- 
absorption der eingeleiteten Bewegungsenergie. Da- 
durch wird der Schutz der Fahrgastzelle, der bei Kol- 
lislonen in diesem Geschwindigkeitsbereich vorran- 
glg ist, erhohl. 

Bezugszeichenliste 

1 Vorderwagen 

2 Langstrager 

3 Langstragerende 

4 Deformationselement 

5 Prallplatte 

6 Fuhrungsteil 

7 Pfeil 

8 Stoflfangeruberzug 

9 Deformationsfreiraum 



Patentanspruche 

1. Vorderwagen fur ein Fahrzeu^^sbesondere 
fur ein Kraftfahrzeug mit zwei sich auf gegenGberlie- 
genden Seiten des Vorderwagens in etwa in Fahr- 
zeuglangsrichtung erstreckenden Langstragern, wo- 
bei an den Langstragern jeweils ein Deformationseie- 
ment zur Absorption von Bewegungsenergie bei ei- 
nem Aufprall auf den Vorderwagen angeordnet 1st, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Deformationse- 
lement (4) mittels einer Belatigungseinrichtung in Ab- 
hanglgkeit von mittels wenigstens einer Sensorein- 
richtung sensierten Unfallparametern, insbesondere 
der Fahrgeschwindigkeit, zwischen einer Einfahr-Po- 
sition und wenigslens einer Ausfahr-Position fur eine 
Veriangerung des jeweils zugeordneten Langstra- 
gers (2) veriagerbar ist. 

2. Vorderwagen nach Anspruch 1. dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass das Deformationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Typscha- 
den-Geschwindigkeitsbereiches liegt, als Typscha- 
denelement in die Ausfahr-Position veriagerbar ist % 
dass das Defarmationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Fufigarv 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches, der sich an 
den Typschaden-Geschwindigkeitsbereich an- 
schliefit, liegt, wobei die Geschwlndigkeitsobergren- 
ze des Typschaden-Geschwindigkeitsbereiches klei- 
ner ist als die Geschwindigkeitsuntergrenze des Fufi- 
gangerschutz-Geschwindigkeitsbereiches, in die Ein- 
fahr-Position veriagerbar ist, und 
dass das Deformationselement (4) bei einer mittels 
der wenigstens einen Sensoreinrichtung sensierten 
Fahrgeschwindigkeit, die innerhalb eines Frontc- 
rash-Geschwindigkeitsbereiches, der sich an den 
FuQgangerschutz^eschwindigkeitsbereich an- 
schlieftt. liegt, wobei die Geschwindigkeltsobergren- 
ze des Fuagangerschutz-Geschwindigkeitsbereich 
kleiner ist als die Geschwindigkeitsuntergrenze des 
Frontcrash-Geschwindigkeitsbereiches, in die Aus- 
fahr-Position veriagerbar ist. 

3. Vorderwagen nach Anspruch 2. dadurch ge- 
kennzeichnet, 

dass die Geschwindigkeitsobergrenze des Typscha- 
den-Geschwindigkeitsbereiches in etwa bei 15 km/h 
liegt, und 

dass die Geschwindigkeitsobergrenze des Fufigan- 
gerschutz-Geschwindigkeitsbereiches in etwa bei 40 
bis 45 km/h liegt. 

4. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, dass das Deformations- 
element (4) eine Prallplatte (5) und ein direkt daran 
anschliefiendes Fuhrungsteil (6) aufweist dergestalt, 
dass das Fuhrungsteil (6) in dem jeweils zugeordne- 



ten Langstragerende (3) verschi^ar gehalten ist. 

5. Vorderwagen nach einem^CT Anspruche 1 bis 

4, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer Kraftein- 
wirkung auf das Deformationselement (4) in der Aus- 
fahr-Position dieses vorzugsweise durch die Betati- 
gungseinrichtung kraftbegrenzt wenigstens teilweise 
in Richtung Elnfahr-Position veriagerbar ist zur Ab- 
sorption von Bewegungsenergie. 

6. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 

5, dadurch gekennzeichnet. dass die Betatigungsein- 
richtung hydraulisch und/oder mechanisch und/oder 
elektrisch betatigbar ist. 

7. Vorderwagen nach einem der Anspruche 1 bis 

6, dadurch gekennzeichnet. dass zwischen dem De- 
formationselement (4) in der Einfahr-Position und ei- 
nem eine Aufienhaut bildenden StoRfangeruberzug 
(8) ein Deformationsfreiraum {9) ausgebildet ist der- 
gestalt, dass bei einer Veriangerung des Defo/marj- 
onselements (4) in die Ausfahr-Position der Deforma- 
tionsfreiraum (9) weitgehend mit dem Deformations- 
element (4) ausgefuilt ist. 

8. Vorderwagen nach Anspruch 7, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass bei einem Aufprall auf den Stoft- 
fangerfiberzug (8) im Fuligangerschutz-Geschwin- 
digkeitsbereich dieser unter Ausnutzung des Defor- 
maOonsfreiraumes (9) zur Absorption von Bewe- 
gungsenergie einbeulbar ist. 

Es folgt ein Blatt Zeichnungen 




Fig.2 



